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A vehicle, with a diesel motor, has an 
intermittently regenerated exhaust gas cleaning 
system in the exhaust gas assembly, with a 
catalyst section (4) which burns diesel fuel 
followed by a particle filter (8). A fuel evaporation 
unit (1 1 ), in front of the catalyst (6), has an 
electrical heater, and is linked to the fuel tank 
(14) by a fuel feed line (12). The fuel evaporation 
unit is positioned with space between it and the 
exhaust gas outflow system, with a channel to 
feed fuel vapor into the exhaust gas, upstream of 
the catalyst. 
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@ Kraftfahrzeug mrt einem Diesel-Antriebsmotor 

<§) Kraftfahrzeug mlt einem Diesel-Antriebsmotor, dessen 
Abgasanlage ein diskontinuierlich regenerierbares Ab- 
gasreinigungssystem aufwelst, das elne Dieselkraftstoff 
katalytisch vorbrennondo Katalysatoreinhoit urnfa&t go 
kennzeichnet durch die folgenden Merkmale: 
der Katalysatoreinheh (6) 1st eine KraftstoftVerdarnp- 
fungseinheft vorgeschartet; 

die Kraftstoffve rdampf u ngselnh eit (11) umfaBt ein etektri- 
sches Heizelement und stent fiber etne KraftstoffleHung 
(12) mft dem Kraftstofftank (14) des Fahrzeugs In Verblrv 
dung; 

die KraftBtoffverdampfungselnheH (11) 1st In rfiumHcher 
Trermurtg tu ebgasfOhrmden Bauteilen angeordnet; 
zwischen der KraftstoffVerdampfungsetnheft (11) und ei- 
nem abgasfOhrenden Beutefl erstreckt sich ein Kreftetoff- 
dampfelnspeiskanal (30), wetcber stromaufwfirte zur Ka- 
taryeatoref nhett (6) In ein ebgasfQhrendes Bauted mOn- 
det 
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BUNDESDRUCKEREI 02.03 S03 150/310/30A 



Kraft fahrzeug xuit einem Diesel -Antriebsmotor 



Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraf tfahr2eug 
mi t einem Diesel -Antriebsmotor, dessen Abgasanlage ein 
diskontinuierlich regenerierbares Abgasreinigungssystem 
aufweist, das eine Dieselkraf tstof f katalytisch ver- 
brennende Katalysatoreinheit umfafit. Diskontinuierlich 
regenerierbare Abgasreinigungssysteme in diesem Sinne 
k6nnen insbesondere Dieselpartikelf ilter und N0 X - 
Spe icherkat alys a tor en umf as s en . 

Zur Einhaltung umweltgesetzlicher Vorgaben werden die 
Abgase von verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraft - 
fahrzeugen einer Reinigung unterzogen. Namentlich wer- 
den zur Reduktion der partikel fSrmigen Emissionen der 
Abgase von durch einen Dieselmotor angetriebenen Kraft - 
fahrzeugen geeignete Partikelf ilter eingesetzt. Derar- 
tige Partikelf ilter mussen von Zeit zu Zeit regeneriert 
werden, indem die auf der Filteroberf l&che angesammel- 
ten Partikel abgebrannt werden. Aufgrund der bei moder- 
nen Dieselmotoren relativ niedrigen Abgastemperaturen 
muS selbst bei Verwendung von Kraf tstof f additiven, die 
die ohne derartige Additive je nach Rufizusammensetzung 
zwischen 470 °C und 600 °C liegende Rultentzundungstem- 
peratur urn ca. 100 °C zu senken verm6gen, allerdings 
langfristig zu einer Verstopfung des Partikel filters 
ffihren und dessen Reinigung erf orderlich machen, die 
Abgas t etnperatur zur Einleitung der Regeneration durch 
geeignete Mafinahmen bzw. Einrichtungen angehoben wer- 
den, venn eine Filterregene ration auch eufeerhalb des 
Vollastbetriebs m&glich sein soil. 

Vorgeschlagen wurden hierzu diverse dem Partikelf ilter 
vorgeschaltete Brenner (vgl. z.B. DE 19504183 Al und DE 



19717544 Al) . Nachteilig ist dabei allerdings der er- 
hebliche bauliche und finanzielle Aufwand, der durch 
Integration des vergleichsweise gro&en Brenners in die 
Abgasanlage erheblich vergroSerte erforderliche Einbau- 
raum sowie die nachteilige Beeinf lussung der Str6raungs- 
verh&ltnisse innerhalb der Abgasleiturig durch den 
Brenner. 

Eine im Hinblick auf einige der vorstehend genannten 
Gesichtspunkte gunstigere L6sung ist in der EP 132166 
Al vorgeschlagen worden, indem eine niedrigsiedende 
organische FlCLSsigkeit an einer in das dem Partikelf il- 
ter vorgeschaltete abgasfuhrende Bauteil ragenden Gluh- 
kerze verdampf t und der Dampf entweder nach seiner 
Durchmischung mit dem sauers toff halt igen Abgas an der 
Spitze der Glfihkerze entzundet oder aber - ohne Entzun- 
dung - dem Abgasstrom zugemischt wird. Im zuletzt ge- 
nannten Fall erfolgt eine Temperaturerh6h\mg des dem 
Partikelf ilter zugeleiteten Abgases durch katalytische 
Oxidation des Dampfes der organischen Flftssigkeit in 
einem katalytisch beschichteten Bereich des Partikel- 
filters. Besonderer Nachteil dabei ist insbesondere der 
mit der Bevorratung der niedrigsiedenden organischen 
Flussigkeit verbundene technische und iogistische Auf - 
wand, Femer setzt die Regeneration des Rufifilters un- 
ter Einsatz dieser Heizeinrichtung Abgasteroperaturen 
von fiber 450 C C voraus, die bei modemen Dieselmotoren 
nur unter Vollast erreicht werden. 

Die DE 3139565 Al, aus der sich ein Kraftf ahrzeug der 
gattungsgem&Ben Art herleiten l&St, beschreibt die Ein- 
spritzung von Dieselkraftstof f (iber Zerst&uberddsen in 
oder unmittelbar vor einen katalytisch beschichteten 
Bereich eines Partikelf ilters, urn auf diese Weise durch 



katalytische Oxidation des Kraftstoffs die Abgastempe- 
ratur zu erhdhen. Urn die katalytische Oxidation einzu- 
leiten, ist in den katalytisch beschichteten Bereich 
des Partikelfilters ein elektrisches Heizelement einge- 
bettet. Besondere Nachteile bei dem aus der DE 3139565 
Al bekannten System sind neben der erheblichen Inhomo- 
genit&t der Temperaturverteilung, dafi der zerst&ubte 
Kraftstof f dem Abgasstrom durch teilweises Verdampfen 
Warme entzieht und daS die Zerst&uberdusen unter den in 
ungereinigtem Abgas eines Dieselmotors herrechenden 
Bedingungen zum Veretopfen neigen, so dafc die betref- 
fende Heizeinrichtung binnen kurzem funktionsuntuchtig 
wird; dies erkl&rt, weshalb Systeme nach der DE 3139565 
Al niemals zum Serieneinsatz gelangten. 

SchlieSlich wurde versucht, die Abgastemperatur mittels 
elektrischer Heizelemente auf die Zxindteraperatur des 
auf dem Part ikel filter angesatnmelten Rufies zu erhdhen; 
derartige Versuche wurden allerdings wieder aufgegeben, 
da die hierfOr erforderliche elektrische Leistung in 
konventionellen Kraftf ahrzeugeh nicht bereitgestellt 
werden kann. 

Zur Reduzierung des AusstoSes an Stickoxiden werden 
zunehmend NO K -Speicherkatalysatoren eingesetzt. Urn die- 
se zu regenerieren, ist eine Anfettung des Abgases er- 
forderliche Wahrend dies bei Ottomotoren unprobleraa- 
tisch ist, bedarf es bei Dieselmotoren, die mit Lu£t~ 
fiberschufi betrieben werden und deren Abgas somit regel- 
m&fiig ebenfalls einen Luf tdberschufi auf we ist , hierzu 
besonderer Mafinahmen. 



Im Lichte des vorstehend erl&uterten Standes der Tech- 
nik liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zu- 
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grunde, ein eine Abgasanlage mit einem diskontinuier- 
lich regenerierbare Abgasreinigungssystem aufweisendes 
Kraftfahrzeug der eingangs angegebenen Art zu schaffen, 
bei dem die fur den Regenerationsbetrieb des Abgasrei- 
nigungssystems erforderlichen Aggregate technisch ein- 
fach und kostengunstig aufgebaut sind, einen nur gerin- 
gen zus&tzlichen Einbauraum in Anspruch nehmen, war- 
tungsarm sind und zuverl&ssig arbeiten. 

Gel6st wird diese Aufgabenstellung gem&S der vorliegen- 
den Erfindung durch die folgenden Merknvale: 

- der Katalysatoreinheit ist eine Kraf tstof fverdamp- 
fungseinheit vorgeschaltet; 

- die Kraftstoffverdanpfungseinheit umfaSt ein elek- 
trisches Heizelement und steht fiber eine Kraft - 
stof fleitung mit dem Kraftstof ftank des Fahrzeugs in 
Verbindung ; 

- die Kraftstof fverdampfungseinheit ist in rSumlicher 
Trennung zu abgasfuhrenden Bauteilen angeordnet; 

- zwischen der Kraftstof fverdampfungseinheit und einem 
abgasfOhrenden Bauteil erstreckt sich ein Kraft- 
stof fdampfeinspeiskanal, welcher stromaufw&rts zur 
Katalysatoreinheit in ein abgasfuhrendes Bauteil 
mundet . 

Ein wesentliches Merkmal des erf indungsgera&fien Kraf t- 
fahrzeugs, das in Kotnbination mit den weiteren fiir die 
vorliegende Erfindung charakteristischen Merkraalen in 
besonderer Weise zur L6sung der Aufgabenstellung bei- 
tr&gt, ist die Anordnung der ein elektrisches Heizele- 
ment umf assenden Kraf tstof fverdampfungseinheit in 
r&umlicher Trennung zu abgas f uhrenden Bauteilen. Insbe- 
sondere bedeutet dies, daS die Kraftstof fverdampfungs- 
einheit nicht in eines der der Katalysatoreinheit 
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vorgeschalteten abgasfuhrenden Bauteile hineinragt. Die 
r&umliche Trennung der Kraf tstof fverdampfungseinheit 
von abgasfCLhrenden Bauteilen und die Einspeisung des 
durch die Kraf tstof fverdanpfungseinheit bereitgestell- 
ten Kraftstof fsdatnpfes in die Abgasleitung vor der Ka- 
talysatoreinheit fiber einen Kraf tstof fdampfeinspeis- 
kanal verhindert, daS die Kraf tstof fverdampfungseinheit 
im Betrieb des Fahrzeugs den erheblich schwankenden 
Abgastemperaturen ausgesetzt ist. Auf diese Weise las- 
sen sich die Umgebungsbedingungen, unter denen die 
Kraftstof fverdampfungseinheit Kraf tstof fdarapf bereitzu- 
stellen hat, besser kontrollieren und vergleichmafiigen. 
Dies viederum gestattet, die ein elektrisches Heizele- 
ment umfassende Kraf tstof fverdampfungseinheit hinsicht- 
lich ihrer Funktion so zu optitnieren, dafi sie geeignet 
ist, mit gleichbleibend gutem Resultat Dieselkraf tstof f 
zu verdarapfen. Des weiteren wirkt sich die Zufuhr des 
durch die Kraftstof fverdaitpfungseinheit bereitgestell- 
ten Kraftstof fsdatnpfes in die Abgasleitung uber einen 
Kraf tstof fdarapfeinspeiskanal dahingehend aus, daS die 
Str6raungsverh&ltnisse innerhalb der Abgasleitung weni- 
ger beeintr&chtigt werden als bei Einsatz herkommlicher 
Brenner und daS ein deutlich gesteigertes Mafi an Flexi- 
bility hinsichtlich der r&umlichen Anordnung bzw. Un- 
terbringung der Kraf tstof fverdampfungseinheit besteht; 
letzteres ist bei modemen Fahrzeugen, bei denen bis- 
weilen aufierordentlich beengte EinbauverhSltnisse fCtr 
die Abgasanlage bestehen, von besonderem Vorteil. 

Das vorstehend erl&uterte, bei erf indungsgem&fien Kraft* 
fahrzeugen realisierte System l&St sich insbesondere 
sowohl fCtr die Regeneration eines Partikelf ilters wie 
auch fOr die Regeneration eines NO^-Speicherkataly- 
sators oder die Regeneration einer kombinierten Abgas- 
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reinigungsvorrichtung einsetzen. Im zuerst genannten 
Fall wird der gesamte in der Kraf tstof fverdampfungsein- 
heit erzeugte Kraftstof fdampf dera Abgasstrom stromauf- 
w^rts eines dem Rufif ilter vorgeschalteten Oxidations- 
katalysators zugefuhrt, wobei in Abh&ngigkeit von dem 
jeweiligen Betriebspunkt des Motors eine solche Menge 
an Kraftstoff verdampft und anschlieSend in dera Oxida- 
tionskatalysator katalytisch verbrannt wird, dafi die 
Tenq?eratur des Abgases hinter dem Oxidationskatalysator 
ffcr die Regeneration des nachgeschalteten Partikelfil- 
ters ausreicht. Wird indessen das System nach der vor- 
liegenden Erfindung zur Regeneration eines NO K -Spei- 
cherkatalysators eingesetzt, so wird mit dem in der 
Kraftstof fverdampfungseinheit erzeugten Kraf tstof fdampf 
das dem NO x -Speicherkatalysator zugeffchrte Abgas ange- 
fettet. Die Erzeugung des Kraf tstof fdampf s an einem 
elektrischen Heizelement als dabei den erg&nzenden Vor- 
teil, dafc das entstehende freie Kohlenmonoxid sich gun- 
stig auf die Regeneration des NO^-Speicherkatalysators 
auswirkt . 

Eine erste bevorzugte Weiterbildung der Erfindung 
zeichnet sich dadurch aus, daS der Kraf tstof fdampf ein- 
speiskanal in eine als Venturi-Duse ausgebildete Quer- 
schnittsverengung des betref fenden abgas fuhrenden Bau- 
teils mOndet. Die hieraus resultierende Druckabsenkung 
in dem Kraftstof fdampf einspeiskanal und der Kraftstoff- 
verdampfungseinheit begunstigt das Verdampfen des Die- 
selkraf tstof fs und tr&gt durch entsprechende Absenkung 
des Siedebereichs zu einer Verringerung der fOr das 
Verdampfen bendtigten elektrischen Energie bei. 

Gem&B einer anderen bevorzugten Weiterbildung der Er- 
findung ist vorgesehen, dafc die Kraf tstof fverdarapfungs* 




einheit eine stehend angeordnete Gliihkerze umfaSt, wel- 
che unter Einhaltung eines Ringspalts von einem Mantel - 
rohr umgeben ist, in welches die Kraf tstof f leitung und 
der Kraf tstof fdampfeinspeiskanal munden. Die stehende 
Anordnung der Gluhkerze begunstigt eine besonders homo- 
gene Verdampfung des in den zwischen der Gliihkerze und 
dem Mantelrohr definierten Ringraum eingespeisten Die- 
selkraf tstof fs. Ein besonders gutes Verdampfungsverhal- 
ten ergibt sich dabei, wenn die lichte Weite des ge- 
nannten Ringspalts zwischen 0,6 mm und 2 mm betr&gt. 
Bei einer solchen Dimensionierung ergeben sich im Hin- 
blick auf das Verdampfungsergebnis optimale Verh&ltnis- 
se der einzelnen Einf lufigr&fien wie Warmeubertragung, 
Tropfchenbildung durch Sieden, Kapillareffekte und der- 
gleichen. 

Als besonders gunstig hat es sich herausgestellt , wenn 
in dem zwischen der Gliihkerze und dem Mantelrohr beste- 
henden Ringspalt ein spiral f&rmigee Leitelement ange- 
ordnet ist. Dieses fuhrt den erhitzten und siedenden 
Kraf tstof f und anschliefiend den Kraf tstof fdampf spiral - 
fdrmig urn die Gluhkerze herum, so daS zum einen lokale 
W&rmeunterschiede auf der Oberflache der Gluhkerze aus- 
geglichen werden und durch den entsprechend l&ngeren 
Str6mungsweg eine Homogenisierung des aufbereiteten 
Kraf tstof fsdanpfes erfolgt. Zum anderen wirken infolge 
der Drallstr6tnung auf eventuell ent stehende Kraft 8 toff- 
trdpfchen Fliehkr&fte, die deren Abscheiden an dem Man- 
telrohr begOnstigen, so daS selbst bei besonders kom- 
pakt ausgefiihrten Kraf tstof fverdampfungseinheiten die 
Gefahr, daS Kraftstof f trfipfchen in den Abgasstrom ge- 
langfen, sehr gering ist. Koch weiter reduzieren l&St 
sich diese Gefahr dadurch, daS der Kraftstof fdampfein- 
speiskanal mit seinem der Kraf tstof fverdampf ungseinheit 
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zugeordneten Ende in das Mantelrohr oberhalb der GlOh- 
kerze hineinragt. Denn in diesem Falle liegt dergestalt 
eine zyklonartige Funktion der aus der Kraf tstof fver- 
dampfungseinheit und dem Kraf tstof fdampfeinspeiskanal 
gebildeten Einheit vor, daS der aus der Kraf tstof fver- 
dampfungseinheit entnommene Kraf tstof fdatnpf frei ist 
von alien f liehkraftbedingt radial nach auSen in Rich- 
tung auf das Mantelrohr driftenden Kraf tstof ftropfchen. 

Eine abermals andere Weiterbildung der Erf indung zeich- 
net sich dadurch aus, daS das Mantelrohr von einem Iso- 
lator umgeben ist. Hierdurch l&fit sich mit dem Ziel 
einer weitergehenden Optimierung des Verdampfungsvor- 
ganges das Milieu, in welchem die Verdampfungseinheit 
arbeitet, weiter vergleichm&Sigen. 

Was die Dimensionierung des Kraf tstof fdampfeinspeiska- 
nals angeht, so betr&gt besonders bevorzugt im Bereich 
der Mundung des Kraf tstof fdampfeinspeiskanals das Ver- 
h&ltnis des Querschnitts des Kraf tstof fdampfeinspeiska- 
nals zum Querschnitt des abgasffchrenden Bauteils zwi- 
schen 0,006 und 0,015. Dieses Verh&ltnis erweist sich 
als besonders gunstig im Hinblick auf eine ausreichend 
gute Vermischung des in den Abgasstrom eingespeisten 
Kraf tstof fsdampfes ohne Beeintr&chtigung der Strdmungs- 
verh&ltnisse in der Abgasleitung aufierhalb des Regene- 
rat ionsbetriebs • 

Die ffir den Regenerationsbetrieb bendtigte Menge an 
Kraf tstof fdampf richtet sich nach den im Einzelf all 
bestehenden Verh&ltnissen. Ist aufgrund entsprechender 
baulicher Gegebenheiten zur Einleitung der Regeneration 
des Partikelfilters bzw. des NO x -Speicherkatalysators ' 
durch die Kraf tstof fverdatnpfungseinheit innerhalb kur- 




zer Zeit eine besonders groSe Menge an Kraf tstof fdampf 
bereitzu8tellen, so kann es sich - insbesondere mit 
Rticksicht auf die Leistungsf&higkeit des elektrischen 
Bordnetzes des betref fenden Fahrzeugs - als gdnstig 
erweisen, der Kraf tstof fverdampfungseinheit eine Vor- 
w&rmstufe vorzuschalten, in der der Kraftstoff vorge- 
w&rmt wird. Insbesondere kann eine derartige Vorw&rm- 
stufe einen Zwischenspeicher umfassen, in welchem etwa 
die fur eine einmalige Regeneration des Partikelf ilters 
erforderliche Menge an Kraftstoff zwischengespeichert 
und uber ein geeignetes Vorheizelement insbesondere in 
Form eines elektrischen Widerstands-Heizelements auf 
ein Temperaturniveau geringffigig unterhalb der Siede- 
temperatur vorgewarmt wird. Die allmahliche Vorw&rmung 
des Kraftstof fs fcber einen l&ngeren Zeitraum, n&mlich 
uber das Intervall zwischen jeweils zwei Regenerationen 
kommt dabei der Leistungsf &higkeit der elektrischen 
Anlage herk6mmlicher Kraf tfahrzeuge entgegen. Additiv 
oder alternativ zu einem elektrischen Heizelement kann 
die Vorw&rmstuf e auch einen in dem Abgasstrom angeord- 
neten WSrmetauscher umfassen, in dem der sp&ter in der 
Kraf tstof fverdampfungseinheit zu verdampfende Kraft- 
stoff unter Nutzung der Warme des Abgases erwarmt wird. 

Vor einem vergleichbaren Hintergrund kann es gem&£ ei- 
ner abermals anderen bevorzugten Weiterbildung der Er- 
f indung zweckm&fiig sein, in dem Zeitintervall zwischen 
zwei Regenerationen bereits die ffir die Regeneration 
des Ru&f ilters ben&tigte Menge an Kraftstoff zu ver- 
darnpfen und abrufbar vorzuhalten. Hierzu umfa&t die 
Kraftstof fverdampfungseinheit zweckm&Bigerweise einen 
Druckbeh&lter mit einer darin angeordneten Heizeinrich 
tung. Der wShrend der Regeneration aus dem Druckbeh&l- 
ter abstrSmende Kraf tstof fdampf kann, insbesondere zu 
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seiner Homogenisierung und/oder weiteren Erhitzung, bei 
Bedarf noch fiber einen Nacherhitzer geleitet werden. 
Die vorstehenden Ausffihrungen zur Vorw&rmung des der 
Kraftstof fverdatnpfungseinheit zugefuhrten Kraftstoffs 
in einer VorwSrmstufe gelten hier in gleicher Weise, 

Wird die Erfindung zur Regeneration eines Partikel fil- 
ters eingesetzt, ist gem&£ einer abermals anderen be- 
vorzugten Weiterbildung der Erfindung ist vorgesehen, 
daS die Oxidationskatalysatoreinheit und der Partikel - 
filter in getrennten Geh&usen untergebracht sind. Dies 
ermdglicht eine besonders hohe Reaktionsdichte in der 
(hinsichtlich ihrer Bauweise speziell auf diese Funkti- 
on abgestimmten) Oxidationskatalysatoreinheit mit dem 
Ergebnis einer schnellen Reaktion und infolgedessen 
einer raschen Einleitung der Regeneration des Partikel - 
filters und einem geringen Kraf tstof fverbrauch. Zudera 
last sich in diesem Falle durch entsprechende bauliche 
Mafinahmen eine homogenere Tenperaturverteilung des auf- 
geheizten Abgases beim Eintritt in den Partikelfilter 
sicherstellen. Zwingend ist die Unterbringung der Oxi- 
dationskatalysatoreinheit und des Partikelf ilters in 
getrennten Gehausen im Rahmen der vorliegenden Erfin- 
dung indessen keinesf alls . Vielmehr kann es sich unter 
besonderen Voraussetzungen, beispielsweise hinsichtlich 
der Einbauverh&ltnisse, auch als gfinstig erweisen, wenn 
die Oxidationskatalysatoreinheit und der Partikelfilter 
in einem geme ins amen Geh&use untergebracht sind, na- 
mentlich indem die Oxidationskatalysatoreinheit durch 
einen katalytisch beschichteten Bereich des Partikel - 
filters gebildet 1st. 



Eine wiederum andere bevorzugte Weiterbildung der vor- 
liegenden Erfindung zeichnet sich schlieSlich dadurch 
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aus, daS zwischen der Oxidationskatalysatoreinheit und 
dem Partikelfilter ein Temperatursensor angeordnet ist, 
welcher mit einer Steuereinheit in Verbindung steht, 
welche dem Regenerationsbetrieb die Forderleistung ei- 
ner die Kraf tstof fverdanpfungseinheit speisenden Kraft- 
stof fpumpe in Abh&ngigkeit von der ermittelten Abgas- 
temperatur vor dem Partikelfilter steuert. In diesem 
Falle laSt sich durch entsprechende automatische Varia- 
tion der der Kraf tstof fverdampfungseinheit durch die 
Kraftstoffpumpe zugefuhrten Kraf tstof fmenge der jewei- 
lige Motorbetriebspunkt und die Abh&ngigkeit der Abga- 
stemperatur von diesem berucksichtigen mit dem Ergeb- 
nis, daS sich durch entsprechende Anpassung der ver- 
dampf ten Kraftstof fmenge die Abgastemperatur vor dem 
Partikelfilter auf einen fur die Regeneration des be- 
treffenden Filters optimale Temperatur (z.B. 650 °C) 
einregeln l&Bt. 

Im folgenden wird die vorliegende Erfindung anhand ei- 
niger in der Zeichnung veranschaulichter bevorzugter 
Ausfiihrungsbeispiele n&her erl&utert. Dabei zeigt 

Fig, 1 den vorliegend maBgeblichen Ausschnitt ei- 
ner nach der vorliegenden Erfindung ausge- 
fuhrten Abgasanlage in schematischer 
Ansicht, 

Fig, 2 einen Vertikalschnitt durch die bei der Ab- 
gasanlage nach Fig. 1 eingesetzte Kraft* 
etof f verdarnpf ungseinheit , 

Fig. 3 in schematischer Ansicht eine tn&gliche Kom- 
bination der in Fig* 2 veranschaulichten 
Kraf tstof fverdampfungseinheit mit einer 
Vorw&rmstufe und 
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Fig, 4 in schematischer Ansicht die mdgliche Aus- 
ftihrung der Kraf tstof fverdampfungseinheit 
fur eine Vorverdampf ung . 

Der in Pig. 1 dargestellte Ausschnitt einer Abgasanlage 
umfaSt ein uber einen Flansch 1 an einen Krummer an- 
schliefibares Vorrohr 2, eine uber eine Flanschverbin- 
dung 3 an das Vorrohr 2 angeschlossene Katalysator- 
Baugruppe 4 mit einer in einem Katalysatorgeh&use 5 un- 
tergebrachten Oxidationskatalysatoreinheit 6 und eine 
Gber eine Flanschverbindung 7 an die Katalysator-Bau- 
gruppe 4 angeschlossene Filter-Baugruppe 8 mit einem in 
einem Partikelf iltergeh&use 9 untergebrachten Partikel- 
filter 10. Dem Vorrohr 2 ist relativ nahe an der 
Flanschverbindung 3 eine Kraftstof fverdampfungseinheit 
11 zugeordnet, welche verdanrpften Dieselkraf tstof f in 
den das Vorrohr 2 durchstr6menden Abgasstrom einspeist. 

Ober eine Kraftstof fleitung 12 , in welche eine Pumpe 13 
integriert ist f steht die Kraf tstof fverdampfungseinheit 
11 mit dem Kraftstof ftank 14 des Fahrzeugs in Verbin- 
dung. Des weiteren ist die Kraf tstof fverdampf ungsein- 
heit 11 fiber einen Schalter 15 an die Stroraversorgung 
16 des Fahrzeugs angeschlossen. Der Schalter 15 wird 
dabei von einer in als solches bekannter Weise aufge- 
bauten Steuereinheit 17 gesteuert, die unter Auswertung 
verschiedener Eingangsgr6£en, insbesondere des an dem 
Partikelfilter bestehenden Druckgef&lles, die Regenera- 
tion einleitet, indem der Schalter 15 geschlossen und - 
mit einer def inierten zeitlichen Verz5gerung - die Pum- 
pe 13 in Betrieb gesetzt wird. 

Die Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 umf a£t ein elek- 
trisches Heizelement in Form einer Glfthkerze 18 in ste- 




13 



hender Anordnung. An den elektrischen Anschlufi 19 ist 
das elektrische AnschluSkabel 20 (vgl. Fig. 1) ange- 
schlossen. Der zylindrische Gluhstift 21 der Gluhkerze 
18 ist unter Einhaltung eines eine lichte Weite von 
1 mm aufweisenden Ringspalts 22 von einem Mantelrohr 23 
umgeben. Das Mantelrohr ist stirnseitig durch einen 
Deckel 24 dicht verschlossen, wobei durch einen ent- 
sprechenden Abstand des Deckels 24 zur Spitze 25 des 
Gluhstifts 21 ein Dampf entnahmeraum 26 gebildet wird. 
Zum Sockel 27 der Glfihkerze 18 hin ist das Mantelrohr 
23 uber die Fassung 28 dicht abgeschlossen. 

In dem Ringspalt 22 ist ein spiral formiges Leitelement 
29 untergebracht , welches den Gluhstift 21 wendelfdrmig 
umgibt. Die Kraf tstof f leitung 12 mundet in dem Mantel- 
rohr 23 benachbart zum Sockel 27 der Gluhkerze 18. 

Ein die Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 mit dem Vor- 
rohr 2 verbindender rohrchenf&rmiger Kraft s toff dampf - . 
einspeiskanal 30 ragt mit seinem der Kraf tstof fver- 
dampfungseinheit 11 zugeordneten, einen Kraftstoff- 
dampfentnahmestutzen 31 bildenden Ende in den Dampfent- 
nahmeraum 26 hinein. Das dem Vorrohr 2 zugeordnete Ende 
des Kraf tstof f dampf einspeiskanals 30 ragt in das Vor- 
rohr 2 hinein, und zwar im engsten Querschnitt eines in 
das Vorrohr 2 eingesetzten Venturi-Einsatzes 32. 

Die Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 umfaBt einen das 
Mantelrohr 23 umgebenden Isolator 33, welcher ein Hull- 
rohr 34 und eine den zwischen dem Mantelrohr 23 und dem 
. HOllrohr 34 bestehenden Zwiechenraum ausffillende D&n- * 
mung 35 urafaSt. 
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Zwischen der Oxidationskatalysatoreinheit 6 und dem 
Partikelfilter 10 ist ein Temperatursensor 36 angeord- 
net. Dieser erfaSt die Tetnperatur des Abgases vor dem 
Partikelfilter; er steht uber eine Signalleitung 37 mit 
der Steuereinheit 17 in Verbindung, welche im Regenera- 
tionsbetrieb die Forderleistung der die Kraf tstof fver- 
dampfungseinheit 11 speisenden Kraf tstof fpumpe 13 in 
Abhangigkeit von der ermittelten Abgastemperatur vor 
dem Partikelfilter 10 steuert. 

Die Erl&uterung der vorliegenden Erfindung in der Be- 
schreibung gestattet, das in den Fig. 1 und 2 veran- 
schaulichte System dergestalt abzuwandeln, daS es sich 
bei der zu regenerierenden Abgasreinigungsvorrichtung 
nicht urn einen Partikelfilter handelt, sondern vielmehr 
urn einen NO x -Speicherkatalysator. Im wesentlichen sind 
in diesem Falle der Partikelfilter samt dem vorgeschal- 
teten Oxidationskatalysator durch einen NO x - 
Speicherkatalysator zu ersetzen. 

Fig. 3 veranschaulicht eine Mdglichkeit, der Kraft- 
stoffverdampfungseinheit 11 eine Vorwarmstufe 38 vorzu- 
schalten. Bei dem in Fig. 3 gezeigten Ausfuhirungsbei- 
spiel umfaEt die Vorw&rmstuf e 38 einen Zwischenspeicher 
39, dessen Fassungsverm6gen auf die f&r eine einmalige 
Regenerationen des Partikelf ilters erforderliche Kraft- 
stoffmenge ausgelegt ist, Mittels der Purape 13 wird 
Kraf tstof f aus dem Kraf tstof f tank des Fahrzeugs in den 
Zwischenspeicher 39 gef 6rdert . Innerhalb des Zwischen* 
Bpeichers 39 ist ein Vorheizeleraent 40 in Form eines 
elektrischen Widerstands-Heizelements angeordnet. Mit 
diesem wird der in den Zwischenspeicher auf genommene 
Kraf tstof f alltn&hlich erw&rmt, so dafi seine Teraperatur 
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bei Einleitung der Regeneration geringfugig unterhalb 
der Siedetemperatur liegt. 

In dem Stromungskanal 41, durch welchen hindurch vorge- 
warmter Krafts toff aus der Vorw&rmstufe 38 der Kraft- 
stof fverdampfungseinheit 11 zugefOhrt wird, ist ein 
Ventil 42 angeordnet, welches - ebenso wie die Pumpe 13 
- von einer Steuereinheit entsprechend gesteuert wird, 
um die Regeneration einzuleiten bzw. zu beenden. 

An dem Zwischenspeicher 39 sind der Kraf tstof f zufuhr- 
stutzen 43 und der Kraftstof faustrittsstutzen derge- 
stalt angeordnet, daS wShrend der Regeneration des Par- 
tikelf ilters eine m6glichst geringe Vermischung des in 
den Zwischenspeicher nachgef orderten Kraftstoff s mit 
dem bereits vorgew&rmten Kraftstoff er£olgt,,so daS 
dieser auf einem moglichst hohen Temperaturniveau zur 
Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 gelangt- 

Die in Fig. 4 veranschaulichte Einrichtung ist geeig- 
net, den gesamten fur die Regeneration des Partikelfil- 
ters bendtigten Kraf tstof fdampf "auf Vorrat" herzu- 
stellen und abrufbar bereitzustellen. Hierzu umfafit die 
Kraftstof fverdampfungseinheit 11 einen Druckbeh&lter 44 
mit einer darin angeordneten elektrischen Heizeinrich- 
tung 45. Dem Kraftstof f tank des Fahrzeugs entnommener 
Kraftstoff wird dem Druckbeh&lter mitt els der Pumpe 13 
und fiber ein Ventil 46 zugefflhrt. Ein weiteres Ventil 
47 ist dem Druckbeh&lter 44 nachgeschaltet . Durch ent- 
eprechende Beauf schlagung der Hei zeinr ichtung 45 wird 
der in den Druckbeh&lter 44 eingespeiste Kraftstoff 
allmShlich verdampft. Der entetehende Daropf 48 wird bis 
zur Einleitung der Regeneration in dem Druckbeh&lter 44 
bevorratet . 
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Wird zur Einleitung der Regeneration des Partikelfil- 
ters das Ventil 47 geoffnet, str&mt der zuvor aufberei 
tete Kraf tetoff dampf 48 uber den Kraf tstof fdampfein- 
speiskanal 30 in das Vorrohr 2. In den Kraf tstof f dampf 
einspeiskanal ist ein Nacherhitzer 49 integriert. Die- 
ser umfafit eine in ein Mantelrohr 50 eingesetzte Gluh- 
kerze 51, an deren Oberflache der Kraf tstof f dampf 48 
homogenisiert und nacherhitzt wird, bevor er in den 
Abgasstrom gelangt • 
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Anspruche 



Kraftfahrzeug mit einem Diesel -Antriebsmotor, des- 
sen Abgasanlage ein diskontinuierlich regenerierba- 
res Abgasreinigungssystem aufweist, das eine 
Dieselkraftstof f katalytisch verbrennende Katalysa- 
toreinheit umfa&t, 

gekennzeichnet durch die folgenden Merkmale: 

der Katalysatoreinheit (6) ist eine Kraf tstof fver- 

dampfungseinheit vorgeschaltet ; 

die Kraftstoffverdampfungseinheit (11) umfafit ein 
elektrisches Heizelement und steht uber eine Kraft - 
stoffleitung (12) mit dem Kraf tstof f tank (14) des 
Fahrzeugs in Verbindung; 

die Kraftstoffverdampfungseinheit (11) ist in raum- 
licher Trennung zu abgasfuhrenden Bauteilen ange- 
ordnet ; 

zwischen der Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) und 
einem abgasfuhrenden Bauteil erstreckt sich ein 
Kraftstof fdarapfeinspeiskanal (30) , welcher strom- 
aufwarts zur Katalysatoreinheit (6) in ein abgas- 
fuhrendes Bauteil miindet. 

. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

da£ das Abgasreinigungssystem einen diskontinuier- 
lich regenerierbaren Part ikelf liter (8) und eine 
diesem vorgeschaltete Oxidationskatalysatoreinheit 
(4) umfaSt, wobei die Oxidationskatalysatoreinheit 
im Regenerationsbetrieb unter katalytiedier yer- 
brennung des durch die Kraftstof fverdampfungsein- 
heit (11) bereitgestellten Rraftetoffdaiopfe dae dem 
Partikelf liter zustr5raende Abgas aufheizt. 



3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

daS das Abgasreinigungssystem als Katalysatorein- 
heit einen diskontinuierlich regenerierbaren N0 K - 
Speicherkat umfaSt. 

4. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS der Kraf tstof f dampf einspeiskanal (30) in eine 
als Venturi-Duse ausgebildete Querschnittsverengung 
des betreffenden abgasfuhrenden Bauteils mundet. 

5. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) eine 
stehend angeordnete GlOhkerze (18) umfaSt, welche 
unter Einhaltung eines Ringspalts (22) von einem 
Mantelrohr (23) umgeben ist, in welches die Kraft- 
stoffleitung (12) und der Kraf tstof fdampf einspeis- 
kanal (30) miinden. 

6. Kraftfahrzeug nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die lichte Weite des Ringspalts (22) zwischen 
0,6 mm und 2 mm betr&gt. 

7. Kraftfahrzeug nach Anspruch S oder Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi in dem Ringspalt (22) ein spiral f6rmiges Leit- 
element (29) angeordnet ist. 
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8. Kraf tf ahrzeug nach einem der Ansprilche 5 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet , 

daE der Kraftstof fdampf einspeiskanal (30) mit sei- 
netn der Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) zugeord- 
neten Ende in das Mantelrohr (23) hineinragt. 

9. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspruche 5 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS das Mantelrohr (23) von einem Isolator (33) um- 
geben ist. 

10. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS der Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) eine 
Vorwarmstufe (38) fur den zu verdampfenden Kraft- 
stoff vorgeschaltet ist. 

11. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Vorwarmstufe (38) einen Zwischenspeicher 

(39) mit einer darin angeordneten Heizeinrichtung 

(40) umfafct. 

12. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Vorw&rrastuf e einen dem Abgasstrom ausge- 
setzten K&rmetauscher umfaSt . 

13* Kraf tf ahrzeug nach einem der Ansprttche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

da£ die Kraftstof fverdampfungseinheit (11) einen 
mittels zweier Ventile (46 , 47) absperrbaren Druck- 
beh&lter (44) mit einer darin angeordneten Heizein- 
richtung (45) umfafit. 
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14. Kraftfahrzeug nach Anspruch 13, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi der Kraf tstof fverdampf ungseinheit (11) ein 
Nacherhitzer (49) fur den dem Druckbeh&lter (44) 
entstromenden Kraf tstof fdampf (48) nachgeschaltet 
ist • 

15. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 14 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi im Bereich der MOndung des Kraf tstof fdampf ein- 
speiskanals (30) das Verh&ltnis des Querschnitts 
des Kraftstoffdampfeinspeiskanals zum Querschnitt 
des abgasfuhrenden Bauteils zwischen 0,006 und 
0,015 betrSgt. 

16. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Oxidationskatalysatoreinheit (6) und der 
Partikelf ilter (10) in getrennten Gehausen (5; 9) 
untergebracht sind. 

17. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Oxidationskatalysatoreinheit (6) und der 
Partikelf ilter (10) in einem geraeinsamen Geh&use 
untergebracht sind. 

18. Kraftfahrzeug nach Anspruch 17, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Oxidationskatalysatoreinheit (6) durch ei- 
nen katalytisch beschichteten Bereich des Partikel- 
filters (10) gebildet ist. 
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Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet , 

daS zwischen der Oxidationskatalysatoreinheit (6) 
und dem Partikelf ilter (10) ein Temperatureensor 
(36) angeordnet ist, welcher mit einer Steuerein- 
heit (17) in Verbindung steht, welche im Regenera- 
tionsbetrieb die Forderleistung einer die Kraft - 
stof fverdampfungseinheit (11) speisenden Kraft- 
stoffpumpe (13) in Abhangigkeit von der ermittelten 
Abgastemperatur vor dem Partikelf ilter (10) steu- 
ert. 
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